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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereiclrten Unterlagen entnommen 

@ Geschwindigkeitsregler mit Abstandsregelfunktion 

(g) Geschwindigkeitsregler mit Abstandsregelfunktion fur 
Kraftfahrzeuge, mit einem Ortungssystem (16) zurErfas- 
sung von Ortungsdaten fur Objekte, die sich vor dem 
Fahrzeug befinden, mit einer Auswerteeinrichtung (18) 
zur Entscheidung, ob ein geortetes Objekt als relevantes 
Zielobjekt auf der eigeneri Fahrspur zu behandein ist, ge- 
kennzeichnet durch ein Uberwachungsmodul (24), das 
dazu ausgebildet ist, anhand der Ordungsdaten eine Si- 
tuation zu erkennen, in der die Gefahr besteht, daS sich 
von dem Ortungssystem (16) nicht erfaRte Objekte im 
Nahbereich befinden, und in dieser Situation eine Uber- 
nahmeaufforderung an den Fahrer auszugeben. 
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Beschreibung 

Stand der Ibcbnik 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Geschwindigkeitsreg- 5 
ler rait Abstandsregelfunktion fiir Kraftfahrzeuge, mit ei- 
nem Ortungssystem zur Erfassung von Ortungsdaten fiir 
Objekte, die sich vor dem Fahrzeug befinden, und mit einer 
Auswerteeinrichtung zur £ntscheidung» ob ein geortetes 
Objekt als relevantes Zielobjekt auf der eigenen Fahrspur zu lo 
behandeln ist. 

[0002] Fiir Kraftfahrzeuge sind Abstands- und Geschwin- 
digkeitsregler bekannt, die auch als ACOSysteme ("Adap- 
tive Cruise Control") bezeichnet werden. Bei diesen Syste- 
men werden Objekte, beispielsweise vorausfahiende Fahr- is 
zeuge, die sich auf der von dem eigenen Fahrzeug befahre- 
nen Fahrspur befinden, mit Hilfe eines Ortungssystems er- 
faBt Bei dem Ortungssystem kann es sich um ein Kamera- 
system oder um ein Radarsystem handein, mit dem der Ab- 
stand und die Relativgeschwindigkeit des vorausfahrenden 20 
Fahrzeugs gemessen werden k5nnen. Mit Hilfe eines rich- 
tungssensitiven Radarsystems oder dutch Zuhilfenahme zu- 
satzlicher Parameter, beispielsweise des Lenkradeinschlags 
des eigenen Fahrzeugs, lassen sich die erfaBten Objekte auf 
ihre Plausibilitat iiberpnifen, so daB beispielsweise Fahr- 25 
zeuge auf der eigenen Spur von Verkehrsschildem oder 
Markierungen am Fahrbahnrad oder von Fahrzeugen auf an- 
deren Spuren unterschieden werden konnen. Wenn sich ein 
vorausfahrendes Fahrzeug auf der eigenen Spur im Ortungs- 
bereich des Radars befindet, wird die Fahrgeschwindigkeit 30 
durch Eingriff in das Antriebs- und Bremssystem des Fahr- 
zeugs so geregelt, daB ein geschwindigkeitsabhangiger Si- 
cheriieitsabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug eingehal- 
ten wird. Befindet sich dagegen kein Fahrzeug im Ortungs- 
bereich auf der eigenen Spur, so erfolgt eine Regelung auf 35 
eine vom Fahrer gewunschte, mit Hilfe eines Set-Befehls 
eingegebene Geschwindigkeit. Ein Beispiel eines solchen 
Rcgclsystcms wird bcschricbcn in "Adaptive Cruise Control 
System - Aspects and Development Trends" von Winner, 
Witte, Uhler und Lichtenberg, Robert Bosch GmbH, in SAE 40 
Technical Paper Series 961010, Intemational Congress & 
Exposition, Detroit, 26-29. Februar 1996. 
[0003] Bisher werden solche ACC-Systeme generell in re- 
lativ stabilen Verkehrssituationen eingesetzt, die durch ver- 
hallnismaBig hohe Fahrzeuggesch windigkeiten und entspre- 45 
chend groBe Fahrzeugabstande gekennzeichnet sind, insbe- 
sondere bei Fahrten auf Autobahnen oder SchnellstraBen. 
Wenn beispielsweise bei einem Verkehrsstau das als Zielob- 
jekt verfolgte Fahrzeug in den Stand bremst und dement- 
sprechend auch die Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs 50 
heruntergeregelt wird, so schaltet sich der Geschwindig- 
keitsregler bei einer bestimmten Grenzgeschwindigkeit, die 
in der GroBenordnung von etwa 20 km/h liegt, selbsttatig 
ab, und es ergeht eine akustische Aufforderung an den Fah- 
rer, die KontroUe iiber das Fahrzeug zu iibemehmen und das 55 
Fahrzeug selbst in den Stand abzubremsen. Der Grund fiir 
cUese Abschaltung besteht vor allem darin, daB der Detekti- 
onsbereich des Ortungssystems im Nahbereich Liicken auf- 
weist, so daB mit abnehmenden Abstanden der Zielobjekte 
die Gefahr zunimmt, daB ein Hindemis auch dann nicht er- 60 
faBt und beriicksichtigt wird, wenn es sich auf der eigenen 
Fahrspur befindet. 

[0004] Beispielsweise ist bei Radarsystemen der Detekti- 
onsbereich durch die Geometrie der Radarkeule begrenzt, 
die divergent vom Radarsensor ausgeht und nur einen be- 65 
gr^izten Winkelbereich uberstreicht, so daB erst in einem 
gewissen Abstand vor dem Fahrzeug die voile Breite der ei- 
genen Fahrspur erfaBt werden kann. Ahnliche "tote ^nkel** 
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kdnnen auch bei Kamerasystemen oder anderen bekannten 
Ortungssysiemen auftreten. 

Aufgabe, Losung und Vorteile der Erfindung 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, einen Geschwindig- 
keitsregler der eingangs genannten Art anzugeben, der eine 
Erweiterung des Anwendungsbereichs der Regelf unktion zu 
niedrigen Geschwindigkeiten ermoglicht, ohne daB iiberzo- 
gene Anforderungen an den Detekdonsbereich des Ortungs- 
systems gestellt werden miissen. 

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost, 
durch ein Uberwachungsmodul, das dazu ausgebildet ist, 
anhand der Ortungsdaten eine Situation zu erkennen, in der 
die Gefahr besteht, daB sich von dem Ortungssystem nicht 
erfafite Objekte im Nahbereich befiinden, und in dieser Si- 
tuation eine Ubemahmeaufiforderung an den Fahrer auszu- 
geben. 

[0007] Die Erfindung beruht auf der tJberlegung, daB es in 
der Mehrzahl der Falle, in denen wahrend des Betriebs des 
Geschwindigkeitsreglers eine Verringening der Geschwin- 
digkeit auf sehr niedrige Werte und ggf. bis zum Stillstand 
erfolgt, trotz der Lucken im Detektionsbereich sehr wohl 
moglich ist, eine sichere Abstandsregelung bis zum Still- 
stand des eigenen Fahrzeugs durchzufiihren. In den meisten 
Fallen wird namlich das Fahrzeug, das als Zielobjekt fur die 
Abstandsregelung ausgewahlt ist, standig im Detektionsbe- 
reich verbleiben, bis beide Fahrzeuge in den Stand abge- 
bremst sind. In diesen Fallen besteht auch bei Unterschrei- 
tung der bisher geltenden Grenzgeschwindigkeit keine Not- 
wendigkeit, den Geschwindigkeitsregler abzuschalten und 
den Fahrer zur tJberaahme aufzufordem. Besondere Vor- 
kehrungen sind lediglich fiir die vergleichsweise seltenen 
Ausnahme^iUe erforderlich, in denen das verfolgte Zielob- 
jekt wahrend der Verringening der Geschwindigkeit und der 
damit einhergehenden Verringening des Abstands aus dem 
Detektionsbereich verschwindet, beispielsweise, weil die 
bcidcn Fahrzeuge inncrhalb dcrsclbcn Fahrspur rclativ wcit 
seitlich gegeneinander versetzt fahren, so daB das voraus- 
fahrende Fahrzeug mit abnehmendem Abstand in den toten 
Winkel des Radarsystems gerat, Diese besonderen Situalio- 
nen, die eine tJbemahmeaufForderung an den Fahrer erfor- 
derlich machen, lassen sich jedoch mit hoher Sicherheit an- 
hand der Vorgeschichte, d. h., anhand der unmittelbar vor 
dem Verlusl des Zielobjekles erfafiten Ortungsdaten, erken- 
nen. Daher ist es moglich, die Ubemahmeaufforderung auf 
diese besonderen Falle zu beschranken. 
[0008] Die so erreichte Ausdehnung des Anwendungsbe- 
reichs des Geschwindigkeitsreglers fuhrt nicht nur zu einer 
beirachtlichen Steigerung des Komforts fur den Fahrer, son- 
dern tragt auch zur Steigerung der Verkehrssicherheit bei, da 
der Fahrer beim Auffahren auf ein Stauende entlastet wird 
und somit seine Aufmerksamkeit verstarkt dem Geschehen 
auf den Nachbarspuren widmen kann, so daB er beispiels- 
weise friiher erkennen kann, wenn ein Fahrer eines Fahr- 
zeugs auf der Nachbarspur beabsichtigt. die Spur zu wech- 
seln und sich in den Sicherheitsabstand zwischen dem eige- 
nen Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug hineinzu- 
drangen. 

[0009] Durch die Vermeidung unndtiger Ubernahmeauf- 
forderungen wird auch die Gefahr verringert, daB der Fahrer 
im Fall einer solchen Ubemahmeaufforderung durch eine 
Uberreaktion, etwa durch zu heftiges Bremsen, den Nach- 
folgeverkehr irritiert. Durch die Fortsetzung der automati- 
schen Regelung auch bei sehr niedriger Geschwindigkeit 
kann auBerdem auch in diesem Geschwindigkeitsberejch 
der Vorteil ausgenutzt werden, daB das Ortungssystem An- 
derungen des Abstands und der Relativgeschwindigkeit des 



PE 101 49 146 A 1 



voraiisfahrenden Fahrzeugs wesentUch gcnauer und fniher 
eikennen kann als derFahrer sdbst, so daB eine schneUere 
und ^gemessepeie Reaktion auf Anderungen des Biems- 
oder Beschleumgungsverhaltens des vorausfahrenden Fahr- 
zeugs eimogUcbt wird. 

[0010] Es ist auch bcreits vorgeschlagen worden. die be- 
kannten ACC-Systeme durch eine sogenannte Stop & Go- 
oder Stop & RoU-Funktion zu eiganzen, mit der bei einem 
Verkehrsstau oder bei zahflieBendem Verkehr nichl nur das 
automatische Bremsen in den Stand, sondem auch das Wie- 
derantahr^ und das langsame RoUen im Stau automatisiert 
wird. Auch im Rahmen dieser Funktionen, die beispiels- 
weise auch im innerstadtischen Verkehr eingesetzt werden 
konnen. «weist sich die erfindungsgemaBe Ausgesialtunc 
des Oeschwindigkeitsreglers als besonders vorteilhaft 
[OOU] Ubemahmeaufifoideningen an den Fahrer bei- 
spielsweise in der Form eines akustischen und/oder opU- 
schen Signals konnen in einem ACC-System oder auch im 
Rahmrader Stop & Go-FunktiOT auch in indeien Situatio- 
nen auftreten. In einem ACC-System ist normalerweise der 
Betrag der Fahizeugv«z5gerung. die mit dem automaU- 
schen Emgnflf in das Antriebs- oder Brcmssystems des 
Fahrzeugs etieichbar ist, auf solche Werte beschrankt, die 
nicht m einer wesentlichen Beeintrachtigung des Komforts 
Oder zu emer Irritation des Nachfolgeverkehrs f iihxen. Wen^ 
das System erkennt, daB die so eircichbare Verzogerung 
mcht ausreicht, eine KoUision mit dem vorausfahrenden 
Fahrzeug zu vermeiden, ergeht auch bei bekannten Syste- 
men bereits eine Ubemahmeaufforderung. Die tJbemahme- 
auffordenjng im Falle der Erfindung hat vorzugsweise die- 
selbe Form wie in diesen bekannten Fallen, so daB der Fah- 
rer mcht dutch eine Vielfalt unterschiedlicher Meldungen ir- 
nuert wild, sondem ihm die Beherrschung des Systems 
durch one harmomsierte, leicht zu interpretierende und ver- 
traiit WHkende Schnittstelle zwischen Mensch und Ma- 
schine erleichtat wird. 

[0012] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindune er^e- 
ocn sich aus den Untcranspruchcn. " 
[0013] Auch wenn das bisher verfolgte Zielobiekt verlo- 
rengeht. nachdem das dgene Fahrzeug die Grenzgeschwin- 
digkeit voo 20kmA unteischtitten hat, bedeutet dies nicht 
notwendigerweise, daB eine OberaahmeauflForderung an den 
Fahrer agehcn muB. Beispielsweise kann der Verlust des 
Zielobjektes einfach daranf bemhen, daB das unmittelbar 
vorausfahiende Fahrzeug die Spur gewechseli hat. Auch 
diese Situation laBt sich anhand der erfaBten Ortungsdaten 
eikennen, so daB auch in diesem Fall die automatische Re- 
gelung fortgesetzt werden kann, ggf. mit Auswahl des bis- 
her als Qteniachstes Fahrzeug vorausfahrenden Fahrzeugs 
als neues Zielobjekt * 
[0014] Bei d» Untascheidung zwischen einem Spur- 
wechsel «te vorausfehrenden Fahrzeugs und einem Verlust 
des Zielobjektes, d« eine Ubernahmeaufiforderung erfor- 
derf, kaao auf bel^te Funktionen zuriickgegriffen wer- 
den. die schon m bestehenden ACC-Systemen implemen- 
hert sind. Beispielsweise ist es bei ACC-Systemen mit rich- 
ningssensidvem Radar ublich, daB in der Auswerteeinrich- 
tung aus den Richmngs- und Abstandsdaten des Zielobiek- 
tes d« Querversatz dieses Zielobjekts relativ zu der augen- 
bhckbchen Oeradeaus-Richtung des eigenen Fahrzeugs be- 
rechnet Wild. Durch Vcifolgen des zeitlichen Verlaufs der 
zykhs^ aufemanderfolgenden Querversatzmessungen ist es 
moghch zu entscheiden. ob das vorausfahrende Fahrzeug ei- 
nen Spurwechsd vorgenommen hat oder nicht. Erganzend 
konnen (faba ofoiderUchenfeUs auch Daten herangezogen 
weniM die Information uber Richtungsanderungen des ei- 
genen ^tezoigs enthalten, beispielsweise der Lenkradein- 
schlag Oder (fie gemessene Giergeschwindigkeit oder Gier- 



beschleunigimg. 

miS] Wenn ein Fahrzeug mit einem elektronischen Sta^ 
bihtatspiogramm CESP) zur Steuening des dynamischen 
Verhaltens ausgeriistet ist, so weist das Fahrzeug ohnehin ei- 
Oierbeschleunigungs- oder Giergeschwindigkeitssensor 
auf. Die Daten dieses Sensors konnen darin auch von dem 
Oeschwmdigkeitsregler benutzl werden, urn Richtungsan- 
derungen des eigenen Fahrzeugs zu ericennen und zu quanti- 
10 f^Tu-- ^^^^"^'^V^ laBt sich aus der Giergesch^.'indigkeit 
10 in Verbindung nut der gemessenen Fahrgeschwindigkek dex 
augenbhckh che Kni^-enradius des " eigenen Fatoziugs er- 
rechnen. Bei bekannten ACC-Systemen werden diese Infor- 
mauonen dazu benutzt, die voraussichtliche Geometrie des 
von dem eigenen Fahrzeug befahrenen Fahrschlauches vor- 
15 ha^sagen, so daB dann in Verbindung mit den Querver- 
satemessungen auch bei gekriimmtem Fahrbahnverlauf ent- 
schieden werden kann. ob sich das Zielobjekt auf der eiee- 
nen Spur oder einer Nachbarspur befindet. Ebenso ist es mit 
Hilfe dieser Daten auch moglich, einen Spurwechsel des ei- 
20 genen fahrzeugs zu erkennen. Dazu kann beispielsweise die 
mit dem Giergeschwindigkeitssensor gemessene Richtungs- 
andcrung des eigenen Fahrzeugs mit den Anderungen der 
Azimutwinke eines oder vorzugsweise mehrerer georteter 
Objekte veiglichen werden. 

^ I!I??nJ!!'j^%° '*l"^^'''^ Geschwindigkeit (unterhalb 
von 20km^) em Spurwechsel des eigenen Fahrzeugs er- 
kannt wud, so deutet dies darauf bin, daB der Fahrer ohnehin 
beabsichtigt, selbst die KontroUe zu ubemehmen. Dennoch 
kann es aus Sicherheitsgriinden zweckmSBig sein, auch in 
30 diesem Fall die Ubemahmeaufforderung auszugeben 

[OOl-^ Rahmen der Plausibilitatsauswertunc, zur Ent- 
scheidung. ob sich das Zielobjekt auf der eigenen Fahrspur 
Oder emer Nachbarspm- befindet. werden bei einigen be- 
kannten ACX.-Systemen zwei-Bewertungszahten-Pr und Pa 
35 berechnet, die jeweils die WahrscheinUchkeit dafiir anee- 
ben daB sich das Zielobjekt innerhalb (Pi) oder auBerhalb 
(Pa) des eigenen Fahrschlauches befindet. Diese Bewer- 
tungszanlcn werden in Abhangigkcit von den zyklisch cr- 
faBten Ortungsdaicn forUaufend aktualisiert, wobei zumeist 
40 in Form von gleitenden Miiteiwerten auch die Vbtgeschichte 
berucksichtigt wird. Wenn sich das Zielobjekt langere Zeit 
im eigenen Fahrschlauch befunden hat, ist dies daher an ei- 
nem hohen Wert fiir Pi und einem niedrigen Wfert fur Pa zu 
erkennen. Wenn dann das Zielobjekt plotzUch verlorengeht. 
45 so deulei dies darauf hin, daB sich das Zielobjekt iumier 
noch im eigenen Fahrschlauch befindet und nur deshalb 
nicht mehr erfaBt wird. well es sich im toten Winkel der Ra- 
darkeule befindet. In diesem FaU wird folglich die Ubemah- 
meaufforderung.ausgegeben werden. Wenn dagegen das 
50 vorausfahrende Fahrzeug einen Spurwechsel voraimmt so 
mmmt im Laufe dieses Spurwechsels K ab und Pa zu so 
daB sich die Differenz zwischen diesen Bewerlungszahlen 
vernngert W-enn diese Differenz in dem Augenblick, in dem 
« v'^t Zielobjekt verlorengeht, unterhalb eines bestimmten 
55 Schwell«iwertes hegt. kann daher angenommen werden. 
daB das Zielobjekt den eigenen Fahrschlauch verlassen hat. 
und die Geschwindigkeitsregelung kann fortgesetzt werden 
ohne daB eine Ubemahmeaufforderung ergeht 
[0018] Die Gefahr, daB ein Zielobjekt aus "dem Detekti- 
60 onsbereich verschwindet, obwohl es sich noch auf dem eige- 
nen Fahrschlauch befindet, ist naturgemaB dann besonders 
groB^ wenn eine Kur%'e durchfahren wird. Vor allem wenn 
das Zielobjekt am in Bezug auf die Kurve SuBeren Rand des 
« u'?^." Seortet wird. ist zu erwarten, daB dieses 

65 Zielobjekt verlorengeht, wenn sich der Abstand zum Zielob- 
jekt weiter veningert und/oder wenn die Fahrzeuge wieder 
aus dei Kurve ausfahren. In diesem FaU kann es zweckma- 
Big sem, praventiv eine Ubonahmeaufforderung auszuge- 



im«i4mi_L> 



DE 101 49 146 A 1 



ben, schon bevor das Selobjekt tatsachlich den Detektions- 
bereich verlaBt. 

[0019] Je enger die durcbfahrene Kurve ist, desto grofier 
wird im alLgemeinen der im Nahbereich liegende Teil des ei- 
genen Fahrschlauches sein, der nicht mehr vom Ortungssy- 5 
stem eifaBt werden kann. Wenn der aus Giergeschwindig- 
keit und Fahrgeschwindigkeit berechnete augenblickliche 
Kurvenradius des eigenen Fahrzeugs unterhalb eines be- 
stimmten Wertes liegt, kann es daher zweckmaBig sein, eine 
Ubemahmeaufiforderung auch dann auszugeben, wenn sich lo 
kein Zielobjekt im Detektionsbereich befindet, beispiels- 
weise weil das bisher verfolgte Fahrzeug kurz vorher auf 
eine andere Spur gewechselt hat 

[0020] Im folgenden wird ein Ausfiihrungsbeispiel der Er- 
findung anhand der Zeichnung naher erlautert. is 

Zeichnung 

[0021] Es zeigen: 

[0022] Fig. 1 ein Blockdiagramm eines ACC-Systems; 20 
[0023] Fig. 2 ein Diagramm eines Detektionsbereichcs ei- 
nes Ortungssy stems eines mit dem ACC-System ausgcstat- 
teten Fahrzeugs; 

[0024] Fig. 3 Beispiele fur den Verlust eines Zielobjektes 
aus dem Ortungsbereich beim Durchfahren einer Kurve; 25 
und 

[0025] Fig. 4 ein FluBdiagramm eines Uberwachungsrou- 
tine, die in dem erfindungsgemaBen ACC-System imple- 
mentiert ist. 



Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsform 
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[0026] Da der Aufbau und die Wirkungsweise eines Ge- 
schwindigkeitsreglers oder ACC- (Adaptive Cruise Control) 
Systems fiir Kraftfahrzeuge als solche bekannt sind, zeigt 35 
Fig. 1 lediglich die wichtigsten Komponenten eines solchen 
Systems in einem vereinfachten Blockdiagramm. Kemsttick 
des Systems ist cin ACC-Modul 10, das in das Antricbssy- 
stem 12 und das Bremssystem 14 des Kraftfahrzeugs ein- 
greift und. sofem die Fahrbahn frei ist, die Fahrgeschwin- 40 
digkeit auf eine vom Fahrer eingestellte Wunschgeschwin- 
digkeit regelt Ein Ortungssystem 16, im gezeigten Beispiel 
in der Form eines vom am Fahrzeug montierten richtungsse- 
lektiven Mehrstrahbradars, miBt die Abstande und Relativ- 
geschwindigkeiten der vorausfahrenden Fahrzeuge und 45 
auch der Standziele, die sich im Detektionsbereich des Ra- 
dars befinden. Aufierdem mifit das Ortungssystem auch die 
Azimutwinkel der erfafiten Objekte relativ zur augenblickli- 
chen Geradeaus-Richtung des Fahrzeugs. Die vom Ortungs- 
system 16 gemessenen Ortungsdaten aller erfaBten Objekte 50 
werden an eine Auswerteeinrichtung 18 iibermittelt und dort 
einer Plausibilitatsauswertung unterzogen, um fur jedes er- 
faBte Objekt festzustellen, ob es sich um ein unbewegliches 
Standziel, beispielsweise ein Verkehrsschild am StraBen- 
rand, um entgegenkommende Fahrzeuge auf der Gegenfahr- 55 
bahn oder um vorausfahrende Fahrzeuge handelt. Bei vor- 
ausfahrenden Fahrzeugen wird auBerdem unterschieden, ob 
sie die eigene Fahrspur oder eine Nachbarspur befahren. So- 
fem sich mindestens ein vorausfahrendes Fahrzeug auf der 
eigenen Spur befindet, wahlt die Auswerteeinrichtung 18 60 
das unmittelbar vorausfahrende Fahrzeug, also das mit dem 
kleinsten Abstand, als Zielobjekt aus. 

[0027] Fiir die Plausibilitatsauswertung erhalt die Aus- 
werteeinrichtung 18 auBerdem das Signal eines Geschwin- 
digkeitssensors 20, der die Fahrzeuggeschwindigkeit des ei- 65 
genen Fahrzeugs miBt, und das Ausgangssignal eines Gier- 
geschwindigkeitssensors 22, das die augenblickliche Gier- 
geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs angibt, Standziele 



und entgegenkommende Fahrzeuge konnen durch Vergleich 
dei vom Ortungssystem 16 gemessenen positiven oder ne- 
gativen Relativgeschwindigkeit mit der vom Geschwindig- 
keitssensor 20 gemessenen Fahrgeschwindigkeit des eige- 
nen Fahrzeugs identifiziert werden. Aus den gemessenen 
Abstandsdaten und Azimutwinkehi errechnet die Auswerte- 
einrichtung 18 mit Hilfe trigonometrischer Funktionen fur 
jedes erfaBte Objekt einen Querversatz in der Richtung 
rechtwinklig zur augenblicklichen Fahrrichtung des eigenen 
Fahrzeugs. Durch Vergleich dieses Querversatzes mit der 
bekannten typischen Breite einer Fahrspur laBt sich (zumin- 
dest bei geradem Fahibahnverlauf) entscheiden, ob sich das 
erfaBte Objekt innerhalb oder auBeifaalb der eigenen Fahr- 
spur befindet. 

[0028] Da jedoch im aUgemeinen der Querversatz des ei- 
genen Fahrzeugs relativ zur Mitte der eigenen Fahrspur 
nicht genau bekannt ist, sind diese Entscheidungen mit ge- 
wissen Unsicherheiten behaftet, so daB sich nur Wahr- 
scheinlichkeitsaussagen trefifen lassen. Diese werden ausge- 
driickt durch eine Bewertungszahl Pi fiir die Wahrschein- 
lichkeit, daB sich das vorausfahrende Fahrzeug auf der eige- 
nen Spur befindet, und eine Bewertungszahl Pa fiir die 
Wahrscheinlichkeit, daB sich das vorausfahrende Fahrzeug 
auBerhalb der eigenen Fahrspur befindet. Soweit vorhanden 
konnen Zusatzinformationen, beispielsweise iiber die mit 
Hilfe eines Kamerasystems erfaBte Lage von Fahrbahimiar- 
kierungen oder Ortungsdaten von am Fahrbahnrad aufge- 
stellten Radar-Reflektoien zur Verbesserung der Genauig- 
keit genutzt werden. 

[0029] Die Signale des Giergeschwindigkeitssensors 22 
dienen in erster linie dazu, auf Kurvenstrecken den voraus- 
sichtlichen gekriimmten Verlauf der eigenen Fahrspur vor- 
herzusagen. Dazu wird aus der Giergeschwindigkeit und der 
gemessenen Fahrgeschwindigkeit der augenblickliche 
Krummungsradius der von dem eigenen Fahrzeug durchfah- 
renen Bahn berechnet. In erster Naherung kann angenom- 

men werden, daB der Verlsiuf der eig&BGn Fahrspur cincm 
Krcisbogcn mit dicscm Radius cntspricht. Zur Vcrfcincrung 
konnen Anderungen des Krummungsradius beim Einfahren 
in eine Kurve oder beim Ausfahren aus einer Kurve zur Ex- 
trapolation benutzt werden, ggf. in Kombination mit den ge- 
messenen Querbewegungen der vorausfahrenden Fahr- 
zeuge. 

[0030] Die Ortungsdaten des ausgewahlten Zielobjektes 
werden zusainmen mit der gemessenen Geschwindigkeit 
des eigenen Fahrzeugs an das ACC-Modul 10 weitergeleitet 
und bilden dort die Grundlage fur die Geschwindigkeits- 
oder Abstandsregelung. Wenn ein Zielobjekt, also ein vor- 
ausfahrendes Fahrzeug, auf der eigenen Spur vorhanden ist, 
so wird erf orderlichenf alls die Geschwindigkeit auf einen 
unter der vom Fahrer gewahlten Wunschgeschwindigkeit 
liegenden Wert reduziert, so daB sichergestellt ist, daB das 
Zielobjekt in einem sicheren, geschwindigkeitsabhangigen 
Abstand verfolgt wird, 

[0031] Durch ein tJberwachungsmodul 24 wird anhand 
der gemessenen Ortungsdaten und anhand von bekannten 
und/oder gemessenen Betriebsparametem des Fahrzeugs 
fortiaufend iiberpruft, ob die Bedingungen fur einen siche- 
ren Betrieb des ACC-Systems nach wie vor gegeben sind. 
Wenn dies nicht der Fall ist, beispielsweise, wenn das ver- 
folgte Zielobjekt so abrupt abbremst, daB die mit dem ACC- 
System maximal erreichbare Verzogerung des eigenen Fahr- 
zeugs nicht ausreicht, den gewunschten Abstand einzuhal- 
ten, so daB ein aktives Eingreifen des Fahrers erforderlich 
ist, gibt es Uberwachungsmodul 24 uber einen Lautsprecher 
26 eine Ubemahmeaufiforderung an den Fahrer aus, Diese 
Ubemahmeaufforderung, die den Fahrer darauf hinweist, 
dafi sein aktives Hngreifen in das Fahrgeschehen erforder- 



7 



DE 10149 146 A 1 



8 



licb ist, kann beispielsweise in einem cbarakteristischen Si- 
gnalton bestehen. Sofem das Fahrzeug ein Navigadonssy- 
stein mit Spracbausgabe aufw'eist, kann die Ubemahmeauf- % 
forderung aucb in einer gesprochenen Anweisung besteben. 
Wahlweise oder zusatzlich kann die UbemahmeaufiForde- 5 
rung auch durch ein optisches Signal gebildet werden, bei- 
spielsweise durch eine blinkende Kontrolleuchte auf dem 
Armaturenbrea oder dergleichen. 

[0032] Fig. 2 zeigt scbematiscb eine Ricbnmgsfahibahn 
mit zwei Fahrspuien 28, 30, die von einem mit dem ACC- lO 
System nach Fig. 1 ausgenisteten Fabrzeug 32 (auf der rech- 
ten Fahrspm- 30) sowie von drei vorausfahrenden Fahrzeu- 
gen 3436 und 38 befahren werden. Der Detektionsbereich 
40 des Ortungssystems 16, d. h., der von der Radarkeule des 
Radarsensors uberstrichene Bereich, ist schraffiert einge- 15 
zeichnet. Alle drei vorausfahrenden Fahrzeuge 34, 36 und 
38 befinden sich innerhalb des Detektionsbereichs 40, so 
daB ihre Ortungsdaten von dem Ortungssystem 16 erfaBt 
werden. Die Fahrzeuge 34 und 36 befinden sich auf der ei- 
genen Fahrspur 30 des Fahrzeugs 32, wahrend sich das 
Fahrzeug 38 auf der benacbbarten Fahrspur 28 befindet Un- 
ter diesen Dedingungen wird die Auswerteeinrichtung 18 
das Fahrzeug 34 als Zielobjekt auswahlen. 
[0033] Man erkannt, daB der Detektionsbereich 40 facher- 
formig vom Fahrzeug 32 ausgeht und erst ab einem Ab- 
stand, der etwa dem Abstand des Fahrzeugs 34 entspricht, 
eine Breite hat, die annahemd mit der Breite der Fahrspur 30 
ubereinstimmt. Innerhalb des Geschwindigkeitsbereiches, 
in dem das ACC-System normalen^'eise betrieben wird 
(z. B. oberhalb von 20 km/h) ist der ubliche Sicherheitsab- 
stand zwischen den Fahrzeugeh und damit auch der Abstand 
zum Zielobjekt 34 so grofi, daB das Zielobjekt auf jeden Fall 
im Detektionsbereich 40 liegt und somit sicher erfaBt wer- 
den kann. Wenn sich jedoch bei einem Verkehrsstau die Ge- 
schwindigkeiten der Fahrzeuge und auch die Abstande zwi- 
schen ihnen verringem, kann es bei einem gewissen Quer- 
versatz der Fahrzeuge innerhalb derselben Fahrspur vor- 
kommcn, daB das Zielobjekt aus dem Detektionsbereich 40 
verschwindet Dies ware in Fig. 2 beispielsweise bei der ge- 
strichelt eingezeichneten Position 34' des Zielobjektes der 
FalL Ohne zusMtzliche Sicherheitsvorkehiungen wurde dies 
dazu fiihren, daB die Auswerteeinrichtung 18 nun das Fahr- 
zeug 36 als neues Zielobjekt auswahlt und das ACC-Modul 
die Geschwindigkeit so regelt, daB das Fahrzeug 32 dichter 
auf das Fahrzeug 36 auHahrt. Dabei konnte es zu einer Kol- 
lision mit dem nicht mehr erfaBten Fahrzeug in der Position 
34' kommen. 

[0034] Das erfindungsgemaBe ACC-System ist nun so 
ausgelegt, daB es dennoch auch bei niedrigen Fahrzeugge- 
schwindigkeiten, bis hinab zur Geschwindigkeit 0, gnind- 
satzlich in Betrieb bleibt. Zur Vermeidung der Kollisionsge- 
fahr hat das Uberwachungsmodul 24 die Funktion, Situatio- 
nen wie die in Fig. 2 durch die Position 34' dargestellte zu 
erkennen und bei Erkennung einer solchen gefahrentrachti- 
gen Situation die Ubemahmeauffordening auszugeben. 
[0035] Weitere Situationen, die von dem Uberwachungs- 
modul 24 erkannt werden, sind in Fig, 3 illustriert, Diese Fi- 
gur zeigt eine gekrummte Fahrbahn 42. In fetten Linien sind 
die Positionen der Fahrzeuge 32 und 34 eingezeichnet, wah- 
rend sie in eine allmahlich enger werdende Kurve eiofahren. 
Aufgrund der Kriinunung der Fahrbahn 42 ist das Fahrzeug 
34 zum linken Rand des Erfassungsbereiches 40 ausgewan- 
dert Dieses, Auswandem wird von der Auswerteeinrichtung 
18 anhand der Andening der* zugehdrigen Azimutwinkel 
verfolgt. Allein aufgrund dieser Azimutwinkel laBt sich je- 
doch nicht entscheiden, ob das Fahrzeug 34 in eine Kurve 
eingefahren ist oder einen Spurwechsel vorgenonmien hat. 
Eig^zend zeigt jedoch das Signal des Gieigeschwindig- 



keitssensors 22 an, daB auch das Fahizeug 32 schon in die 
Kurve eingefahren isL Dies deutet darauf hin, daB kein 
Spurwechsel vorliegt, daB also das Fahizeug 34 nach wie 
vor auf derselben Spur wie das Fahrzeug 32 fahrL Aufgrund 
der fortdauemden Anderung des AzimutwinkeLs des Fahr- 
zeugs 34 ist zu erwarten, dafi dieses Fahrzeug beim weiteren 
Einfahren in die Kurve ganz aus dem Erfassungsbereich 40 
bzw. 40a auswandem wird, wie durch die in diiimeren Li- 
nien eingezeichneten Fahrzeugpositionen 32a und 34a illu- 
striert wird. Aucb in dieser Situation wird deshalb die Uber- 
nahmeaufforderung an den Fahrer ausgegeben werden. Da- 
bei braucht nicht abgewarl^ zu vfcrdea^ bis das Fahrzeug 34 
tatsachlich den Detektionsbereich veilassen hat. 
[0036] Die Positionen 32b und 34b in Fig. 3 illustrieren 
eine Situation, bei der ahnlich wie in Fig. 2 das vorausfah- 
rende Fahrzeug aus dem Detektionsbereich verschwinden 
wird, wenn das mit dem ACC-System ausgestattete Fahr- 
zeug 32 dichter auffahrt In Fig. 3 wird aber das Zielobjekt 
auch bei unverandertem Abstand verlorengehen, weil die 
beiden Fahrzeuge wieder aus der Kurve ausfahren und dabei 
der Detdcdonsbereich 40b so verschwenkt wird, dafi das 
vorausfahrende Fahrzeug nicht mehr erfaBt wird. Das Uber- 
wachungsmodul 24 erkennt anhand des Signals des Gierge- 
schwindigkeiLssensors 22, daB eine T Jnkskurve durchfahren 
25 wird, und anhand der Ortungsdaten, daB das Zielobjekt zum 
rechten Rand des Detektionsbereiches auswandert. Auch 
dies ist AnlaB fUr die Ausgabe einer Ubemahmeaufforde- 
ning. 

[0037] Weiterhin ist in Fig. 3 zu erkennen, daB der Detek- 
30 tionsbereich 40a beim Durchfahren der Kurve iiberfiaupt nur 
noch sehr wenig mit der befahrenen Fahrspur iiberlappt. 
Dieses Problem, das vorausfahrende Fahrzeuge in einer 
Kurve voriibergehend verlorengehen, tritt auch bei der nor- 
malen ACC-Regelung ber hoherer Geschwindigkeit und 
35 groBeren Fahrzeugabstanden auf, ist dort jedoch weniger 
gravierend, weil die Kurvenradien von SchneUstraBen und 
Autobahnen im allgemeinen sehr groB sind und weil das 
vorausfahrende Fahrzeug mit Sichcrhcit wicdcr vom Radar- 
kegel erfaBt wird, sobald die Fahrzeuge aus der Kurve aus- 
40 fahren. Bei kleineren Geschwindigkeiten und Abstanden 
und insbesondere bei Fahrten auf LandsCraBen mit engeren 
Kurven kann dagegen der Fall eintreten, daB das vorausfah- 
rende Fahrzeug in der Kurve verlorengeht und daB sich, 
noch bevor die Fahrzeuge wieder aus der Kurve ausfahren, 
45 der Abstand so weil verringert hat, daB das vorausfahrende 
Fahrzeug nun im toten Winkel auBerhalb des Detektionsbe- 
reiches liegt. Bei niedriger Fahrzeuggeschwindigkeit ist es 
deshalb zweckmafiig, generell eine Ubemahmeauffordening 
auszugeben, wenn der gemessene Kurvenradius so klein ist, 
50 daB der Detektionsbereich keinen hinreichend groBen Teil 
der eigenen Fahrspur mehr uberdecken kann. 
[0038] Fig. 4 zeigt ein RuBdiagramm eines Beispiels fur 
eine Uberwachungsroutine, mit der die oben beschriebenen 
Funktionen des Uberwachungsmoduls 24 implemendert 
55 werden konnen. Die Uberwachungsroutine wird periodisch 
aufgerufen (SI), beispielsweise mit ein^ Zykluszeit in der 
GroBenordnung von einigen" Millisekunden. Wahlweise 
kann der Aufruf der Uberwachungsroutine unterbleiben, 
wenn die gemessene Geschwindigkeit des eigenen Fahr- 
60 zeugs oberhalb eines vorgegebenen Wertes, beispielsweise 
oberhalb von 60 km/h liegt. In Schritt S2 wird anhand des 
mit Hilfe des Signals des Giergeschwindigkeitssensors 22 
bestimmten Kurvenradius entschieden, ob der Detektions- 
bereich die eigene Fahrspur ausreichend iiberdeckt. Wenn 
65 dies nicht der Fall ist, ergeht unmittelbar die Ubemahmeauf- 
forderung (Schritt S3). Wenn eine ausreichende Uberdek- 
kung vorhanden ist (Kurvenradius ist groBer als ein be- 
stimmter Schwellenwert), so wird in Schriu S4 anhand der 
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zuvor von der Auswerteeinrichtung 18 ubermittelten Or- 
ttingsdaten iiberpnift, ob im voiausgegangenen Zykiiis der 
Uberwachiingsroutine noch ein Zielobjekt vorbanden war. 
Wenn dies nicht der Fall war, beispielsweise weil das Sel- 
objekt, das die Verringerung der Geschwindigkeit veranlaBt 5 
batte, schon friiher aufgrund eines Spurwechsels verloren 
wurde, so wird das Programm mit Schritt 85 beendet, ohne 
daB eine. tlbemahmeaufiforderung erfolgt. 
[0039] Wenn in Schritt S4 das Vorhandensein eines Ziel- 
objektes festgestellt wurde, so wird in Schritt S6 uberpriifl, lo 
ob der zuletzt gemessene Abstand d dieses Zielobjektes zum 
eigenen Fahrzeug kleiner als ein bestimmter Wert dmin. 
Wenn der Abstand d grofier als dieser Wert ist, so ist der De- 
tektionsbereich an der Stelle des Zielobjektes so bieit, daB 
das Zielobjekt nur dann verlorengehen konnte, wenn es die IS 
eigene Fahrspur verlaBt. Unter diesen Umstanden ist keine 
Ubemahmeaufforderung erforderlich, und das Programm 
wird wieder mit Schritt S5 beendet Der Wert dmin betragt 
beispielsweise 20 m, kann jedoch wahlweise auch in Ab- 
hangigkeit von dem in Schritt S2 berechneten Kurvenradius 20 
variiert werden. 

[0040] Wenn ein kleinerer Abstand des Zielobjekts festge- 
stellt wurde, wird in Schritt S7 anhand der von der Aus- 
werteeinrichtung 18 iibermittelten Ortungsdaten und zusat?:- 
lich anhand der Geschwindigkeits- und Gieigeschwindig- 25 
keitsdaten iibeipriift, ob eine der in Fig. 3 in fetten bzw. ge- 
strichelten linien iUustrierten Situationen vorliegt, in denen 
ein Auswandem des Zielobjekts aus dem Erfassungsbereich 
droht. In diesem Fall erfolgt ein Sprung zu Schritt S3, und es 
wird die UberaahmeauflPorderung ausgegeben. 30 
[0041] Andemfalls wird in Schritt S8 uberpriift, ob das 
Zielobjekt tatsachlich verlorengegangen ist. Wenn dies nicht 
der Fall ist, so kann dieses Zielobjekt weiter verfolgt wer- 
den, und das Programm wird ohne tJbemahmeaufforderung 
mit Schritt S5 beendet 35 
[0042] Wurde das 2yelobjekt hingegen verloren, so wird 
in Schritt S9 Uberpriift, ob die Differenz zwischen den oben 
t^rwahntcn Bcwcrtungszahlcn Pi und Pa groBcr als ein be- 
stimmter Schwellenwert Th ist. Wenn diese Differenz gro- 
Bcr als der Schwellenwert ist, so bedeutet dies, daB das Ziel- 40 
ob jekt, unmittelbar bevor es verloren wurde, sich mit groB- 
ter Wahrscheinlichkeit auf der eigenen Fahrspur befunden 
hat, und es ist daher zu erwarten, daB es sich nach wie vor 
auf der eigenen Fahrspur befindet. Deshalb erfolgt in diesem 
Fall eine Verzweigung zu der Ubemahiueauflbrderung in 45 
Schritt S3. Wenn dagegen die Differenz zwischen Pi imd Pa 
nicht groBer als der Schwellenwert ist, so ist die Ursache fOr 
das Verschwinden des Zielobjektes darin zu sehen, daB das 
vorausfahrende Fahrzeug die Spur gewechselt hat. In die- 
sem Fall kann somit die Geschwindigkeitsregelung fortge- 50 
setzt werden, und das Programm wird wieder ohne Ober- 
nahmeauffordening mit Schritt S5 beendet. 
[0043] In all den Fallen, in denen in Schritt S3 die Uber- 
nahmeaufforderung ausgegeben wurde, wird das Programm 
im AnschluB daran mit Schritt S5 beendet. 55 
[0044] Obgleich die Bewertungszahlen Pi und Pa MaBe 
fik die Wahrscheinlichkeit sind, daB sich das Fahrzeug in- 
nerhalb oder auBerhalb der eigenen Fahrspur befindet, brau- 
chen diese Bewertungszahlen nicht so nbrmiert zu sein, daB 
ihre Summe stets gleich 1 ist. Da fur die Bestimmung der 60 
Bewertungszahlen Pi und Pa unter Umstanden unterschied- 
liche Kriterien herangezogen werden, kann ihre Summe je 
nach Situation variieren. Statt die Differenz zwischen Pi und 
Pa auszuwerten, kann die Auswertung in Schritt S5 auch 
durch Bildung des Quotienten dieser Bewertungszahlen 65 
Oder mit Hilfe irgendeines anderen Algorithmus erfolgen, 
der sicherstellt, daB eine direkte Verzweigung zu Schritt S5 
nur dann erfolgt, wenn mit groBer Sicheriieit darauf ge- 
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schlossen werden kann, dafi das Zielobjekt die eigene Spur 
verlassen hat 

[0045] Eine weitere mogliche Abwandlung besteht darin, 
daB die Schritte S6 und S7 in ihrer Reihenfolge vertauscht 
werden. 

[0046] Weiteriiin konnen in Schritt S7 auch andere Krite- 
rien dafur iiberpriift werden. daB ein Verlassen des Detekd- 
onsbereiches droht. Beispielsweise konnte ein solches Kri- 
terium darin bestehen, daB das Zielobjekt bei gerader Fahr- 
bahn einen von 0 verschiedenen Querversatz zum eigenen 
Fahrzeug aufweist, sich aber noch innerhalb der eigenen 
Fahrspur befindet (Oberpriifiing analog zu Schritt S9) und 
daB sich das Zielobjekt aufgrund der Abnahme des Ab- 
stands der linken oder rechten Grcnze des Detektionsberei- 
ches nahert. 

[0047] Fur die Entscheidung, ob das Zielobjekt die eigene 
Fahrspur verlassen hat (Schritt S9) kann ggf auch die in der 
Vergangenheit gemessene Anderung des Querversatzes ver- 
folgt und auf die Zukunft hochgerechnet werden. 
[0048] An die Ubemahmeaufforderung konnen sich in ei- 
ner modifizierten Ausfuhrungsform weitere MaBnahraen 
anschlieBen, mit denen sichergestellt wird, daB der Fahrer 
auch auf die Ubemahmeaufforderung reagiert. Kne solche 
MaRnahme kann beispielsweise darin bestehen, daB nach 
Ablauf einer gewissen Wartezeit nach der tJbemahmeauf- 
fordemng die Geschwindigkeit zwangsweise reduziert wird, 
sofem der Fahrer nicht inzwischen das Gaspedal oder die 
Bremse betStigt hat. 

Patentanspruche 

1. (leschwindigkeitsregler mit Abstandsregelfiinktion 
fur Kraftfahrzeuge, mit einem Ortungssystem (16) zur 
Bfassung von Ortungsdaten fur Objekte (34, 36, 38), 
die sich vor dem Fahrzeug (32) befinden, und mit einer 
Auswerteeinrichtung (18) zur Entscheidung, ob ein ge- 
ortetes Objekt als relevantes Zielobjekt auf der eigenen 
Fahrspur (30) zu bchandcln ist, gekennzeichnet durch 
ein Uberwachungsmodul (24), das dazu ausgebildet ist, 
anhand der Ortungsdaten eine Situation zu erkennen, in 
der die Gefahr besteht, daB sich von dem Ortungssy- 
stem (16) nicht erfaBte Objekte (34'; 34a) im Nahbe- 
reich befinden, und in dieser Situation eine Obemah- 
meaufforderung (53) an den Fahrer auszugeben. 

2. Geschwindigkeitsregler nach Anspruch 1, gekenn- 
zeichnet durch eine Stop-Funktion, die bei Erfassung 
eines stillstehenden Zielobjektes so auf das Antriebssy- 
stem (12) und/oder das Bremssystem (14) des Fahr- 
zeugs einwirkt, daB das Fahrzeug automatisch zum 
Stand gebremst wird. 

3. Geschwindigkeitsregler nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinrichtung 
(18) dazu ausgebildet ist, anhand der Ortungsdaten Be- 
wertungszahlen (Pi, Pa) zu berechnen, die die Wahr- 
scheinlichkeit dafur angeben, daB sich das Zielobjekt 
(34) auf der eigenen Fahrspur (30) befindet, und daB 
das Uberwachungsmodul (24) bei einem drohenden 
oder eingetretenen Verlust des Zielobjektes aus dem 
Detektionsbereich (40; 40a; 40b) des Ortungssystems 
(16) anhand dieser Bewertungszahlen entscheidet, ob 
das Zielobjekt die eigene Fahrspur (30) verlassen hat 
oder ob es sich noch auf der eigenen Fahrspur befindet 
und eine Ubemahmeaufforderung auszugeben ist. 

4. Geschwindigkeitsregler nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Uberwachungsmodul (24) die 
Ubemahmeaufforderung nur dann ausgibt, wenn der 
Abstand (d) des Zielobjektes vom eigenen Fahrzeug 
kleiner als ein vorgegebener Grenzwert (d min) ist. 
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5. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorstehen- 
den Anspnicbe, dadurch gekennzeichoei, daB die Aus- 
werteeinrichtung (18) anhand der Signale eines oder 
mehrerer Sensoren (20, 22) feststellt, ob das Fahrzeug 
(32) eine Kurve durchfahrt, und den Kurvenradius be- 5 
rechnet, und daB das Uberwachungsmodul (24) zusatz- 
lich 2u den Ortungsdaten auch den Kurvenradius aus- 
wertet 

6. Geschwindigkeitsregler nach den Anspriichen 4 und 

5, dadurch gekennzeichnet, daB das t)berwachungsmo- lO 
dul (24) den Grenzwert (dmin) in Abhangigkeit vom 
Kurvenradius variien. 

7. Geschwindigkeitsregler nach Anspruch 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Uberwachungsmodul 
(24) die Ubemahmeauflforderung unabhangig von der IS 
Exfassung oder Nichterfassung eines Zielobjektes aus- 
gibt, wenn der Kurvenradius kleiner als ein voigegebe- 
ner Wert isL 

8. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorstehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Aus- 20 
werteeiniichtung (18) aus den Ortungsdaten einen 
Querversatz des Zielobjektes (34) gegenuber dem 
Fahrzeug (32) berechnet und daB das tJberwachungs- 
modul (24) unter Berucksichtigung der zeitlichen An- 
derung das Querversatzes entscheidet, ob das Zielob- 25 
jekt die eigene Fahrspur (30) verlassen hat oder ob es 
sich noch auf der eigenen Fahrspur befindet und eine 
"Obemahmeauflforderung auszugeben ist. 

9. Geschwindigkeitsregler nach einem der vorstehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Or- 30 
tungssystem (16) ein Radarsensor ist 

10. (leschwindigkeitsregler nach Anspruch 1, gekenn- 
zeichnet durch einen Lautsprecher (26) ziu: Ausgabe 
der tJbemahmeaufiforderung in der Form eines akusti- 
schen Signals. 35 
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